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Verfahren zur Steuerung der Rad la ngskraft eines Fahrzeugs 

Verfahren zur unabhangigen Steuerung an mehrere 
Rader eines Fahrzeugs Jeweils anzulegender Bremskrafte, 
umfassend: 

Bestimmen einer suf das Fahrzeug wirkenden Gessm^ 
bremskralt (Pyl aus einer Summe der an die Rader (Wp^i 
WpL, Wrr, Wrl) anzulegenden jeweiligen BrcmskrSfte 
nach Mafigabe einer vom Fahrzeugfahrer ausgeubten 
Bremsbetatigungskraft (Fb); 
Bestimmen von an jedes der Rader (WpR, WpL, Wrr, 
anzulegenden Soll-BremskrSften (Pfr, Pr, Prr, P^l) 
durch Verteilen der Gosamtbremskraft (P^) auf die Rflder 
tWpR* Wa. Wrr, Wrl) nach MaBgabe aus erf aliten Bewe- 
gungswaiten der FahReugkaroaaerie berechnetsr VBftel- 
lungsverhSltnisae urtd 

Stouem der an jedes der R3der (Wpn. Wpt. W^r, Wrl) an- 
zulegenden BremskrSfte !n Abhdngigkeit von den an je> 
des der RSder (WpR, Wa» Wrr. WrJ anzulegenden Sol»- 
Brenwkraften tPpR/ Pfl* ^br» PrJ 
dadufch gekennzefchnet, 

dali die jeweilige l^nge- und Queriage des Fahrzeug- 
schwerpunkts unter Venvendung von Auegangsslgnalen 
aus Beschleunlgungssenaoren (5^6) berechnet wird, 
daS aus der errechneten Schwerpunktslage des Fahr- 
zeugs entsprechenden Tedfasten (WTpR*, WTpL*. VVTur*, 
WTrl') der einzelnen RSder (Wfr. Wn.. Wrr, Wrl) auf je- 
des Rad wfrkende und in threr Summe konstante Tellia- 
straten <Rfr. Ra. Rriv Rri; Rfr'. Rfl'. Rrr'» ^hO berachnei 
werden und 

de& die Soll-Bremskrafte (PpR Pfl, Prr» Pri) fOr jedas Rad 
nach MaSgabe der Verteltung der Gesamtbremskraft (Py) 
auf die einzelnen RSder IWfr, W^, Wrr. Wrl) auf der Ba- 
sis der Telllastraten (Rfr. Rr.. Rrr, RrlJ Rr'. 
Rrl') korriglert warden. 
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. Die £rfioduDg betnfft «n Verfiihzeo zur unabhSzigigeD 
Sieuenmg an an^uope RSder dnes Faibneu^ 
legeacter BremskxaftB sowie em \%i6iixen zur unabhSn^ S 
gen Steuening an X^sder- imd l&iten&ler canes Fahtzeugs 
aozulegeoder Antncbsdrehmomente. 

Nach der 252 A ist es bekamit, festzttsteaen, Ob 

Gierwinksl-Beschl&umgUDg obeabalb eizies votgegebe' 
Deo WertsHegt Oder mchL^Dacb der gelro& 10 
bng werden die BremskrSfte, die auf die linken und recbten 
faintettn Kfider des Fabrzeugs wirkea, gesteuert, urn die 
Bremsiaaft auf das kurveoiaaeie Rad zu mindem und die 
Biemskraft auf das kurvei^ufierc Bad zu ssbiSbisa. Das 
teilungsveihaUnis wild mcbt jedozeit gesteuert, uod es er- is 
folgt aiich keise ^^ertdlung der Bremski^ zwisdbeo dea 
^^MBtr9deni und den Hintea§deni. 

Aus der fOr Ansptucb 1 gadungsMideodea 
DE3900241 Al ist es bekanot, die Sollbtemskrait voa 
\Meir9dexD und Hioterryem bd vcfgegebenem festem 20 
. XraftvertfiUmigsverbailms zu bestimraen und zu steuein. 

Aus derDB 19 02 944 B2 isles bekaxmt, ein Gyroskop zu 
verweoden, das im Gesamtscfarawcputdt attge(»^^ 
die. Vetteilung der RadlasteQ zu enmudn. 'Weoa beispiels- 
weise die Querbeschleunigung 0,75 g tibefscfareitet, wind 25 
^ Steuening betatigt und dadutcb das Dicsselveatsl ge- 
stettert, und zwar jeweils unabUbigig von der BedieouQg 
durcb eioen Fahrcr des Fahtzeugs. 

Aufgabe der Eifindung ist es, den Bretnszustand oder den 
Antri^szustand dnes Fahizeugs jederzdt stabil heibdfUh- 
ren zu kdnnen, weno das Fahrzeug in Bewegung ist. Dabei 
soB dn optimaler Bremszustand oder Antziebszustand des 
Fabrzeugs eneicbl werden, der jeweils eine tnaximale 
L^ngdoaft und eine c^ptimale Seitenkraft auf das Fahizeug . 
auszuQben gestattet Das Fahnseug soQ also glatt inoeilialb 
kurzer Zeit seine SoHbewegung eudcheo. 

Zur L5sung der Aufgabe wild erfindungsgemSB ean Vet- 
fahren zur unabbangigea Steuening an mehrexe BSder eines 
Fabrzeugs jeweils anzul^ender BremskrSfte angegeben. 
umfassend: Bestlmmea eioer auf das Fahizeug widceoden 
Gesamtbremskraft aus einer Sunune der an die Bfider anzu- 
legenden jewdligen BreisskrSfle nach MaBgabe eoner votn 
Fabrzeugfahrer ausgeObteii Biemsbetatigungskraft; Besdm- 
nen vcm an jedes der K^der aozulegeadeo SoU-BicmsicrSf- 
ten durch X^rteileo der Oesamtbieinskrait auf die RSder 
oacb MaBgabe aus erfaSten Bewegungswerten der Fahr> 
zeug^caiDSseiie beiecbneter VerteilungsveibSliQisse und 
Steuem der an jedes der Rfider anzulegeoden Bicmskiafte in 
Abb&igigkdt von den an jedes der RSder anzul^eoden 
SoU-BiemskiSften, dadurch gekennzeichoet, dafi die jewd* 
lige Langs- und Quedage des Fahtzeugscfawerpunkts unter 
Verweodung von Ausgangsdgnalen aus Beschleumgungs- 
senaoien berecbnet wini da0 bus der enedmeten Schwer- 
punktstage des Fahizeugs entspiedienden IbiUasten der ein- 
zelnen R^der auf jedes Bad wirkende uod in ihrer Sunune 
koostante TdUastraten berechnet weiden und daB die Soll- 
Biemskrfifte fUr jedes Bad naeb MaBgabe der Verteilung der 
Oesamthxemskrafl auf die einzehien R9der auf der Basis der 
TbiUastraten koirigiert wetden. 

Mit diesetn >fi:^iahieo kaon man die auf jedes der Rfider 
wixkende iK3itxnati5ie»a« um hierduzch dk Ixistoogs^ 
faigkeit jedes Bads maxiinal auazunutzen, wSbiend man die. 
Lage des Pabizeugs zufiriedensteUend beibehSit Bevcczugt 
weiden bd diesem ^rfahreo die den RSdem zugeteiltea 
TeiUasteo bei stebendem Fahizeug besdmmt und wetdea 
L9ngS' und Querbeschleumgungen des Fahizeugs er&Bt, 
urn die Riditung uod den Betiag der sdidnbansn Bewegung 
der Sdiweipunktspodtion des Fahoeogs berauszufindeo. 
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Die festgestetlteQ Tfaiiliasten kOnnsD in AbbSngigkeil von 
der Ricbtung und dem Betiag der scfaeinbareo Bewegung 
det Scfawopunktsposition des. Fabrzeugs kooigiert nod die 
auf die Rfider vortealten Lastrateo fOr jedes Bad in AbhBn- 
S?gkdt vcm des konigiertBD Lastraten benuisgefiiDdeD wer- 
doi, Auf diese W^se eihfilt man die Tbillasttaten ont etner 
sehr geringea Meoge zu eifassender Datea. 

Wetm man die Oesamtbitmskiaft in Abhangigtcdt voo dr 
oer Abwdchung zwiscben dnererfafiten \%ns^gerung des 
Fabizeugs und einer auf Basis der GesatntUngskzaft be- 
stimimen SoUvetzegeiuQg des Fahnnigs korrigieit, eibMt 
man eine universeQe Steuenmg der VI»zdgecuQg, die durch 
etn Brhdhen oder \Mngem des Gesamtgewichts und durch 
Fabren auf nacfa oben oder nadi unteo geodgtea Fahr- 
bahnen nicht bednflufi9>ar ist, latd dies otme Vxweaduog 
voo Lastsdisoren. 

Zur Ldsung der Au^abe wird femer erfiodungsgem^ ean 
A^abren zur unabh8ngigen Steuenmg an \brder- und ISn- 
Cen^r eines Fabrzeugs anzulegeoder Antriebsdrehmo- 
xneote angegd>en, umfassend: Bestinuneo dnes Gesamtan- 
tnebsdzehmoments als einer Smmne der an £e Bader anzu- 
l^eodeo Antdebsdrehtnomente; Bestimmen voo an die Rfi- 
der jewdls aDzulegeodeo SoB-Antdebsdiehmomeoten 
dutch V^fteOen des Gesamtaotziebsdrehnumieata auf die 
Rfider nadx Mafigaiw aus eifnfitsn BewegUD^swaten der 
Pafatzeugkarossene berecfaneter VbiteHu&gsvGifaSltnsase imd 
Steuem der an jedes der Rfider aogeilegiea Anttiebsdiehti^ 
mcnte in AbhSngigkdt von den an jedes der Rfider anzule- 
genden SoU-Antriebsdrehmamenfen, wobd die jeweilige 
30 L^gs- und Querlage des Fahxzeugsdiwetpunkts unter 
wendung von Ausgangssignalen aus Beschleumgungsset^ 
sozen berechnet wird, wobei aus der entcbnetcn Scbwer- 
punktshge des Fahizeugs ehtspfechendeo Ibillasten der ein- 
zeben Rider auf jedes Bad wiikeode Ibillastiaten berecbnet 
35 werden und wobei die SoU-Anoiebsdtehmomentefilr jedes 
Rad nacb MaBgabe der berechneteo IbillaBtratea kotrigiert 
werden. 

Wdter kann dn SoUdiebbetrag des Fahizeugs in Abbfin- 
gigkeit vom Lenkbetrag bestimxnt und dn tats&chlicber Ist- 
40 Drdibettag des Fahizeugs erfaBtwciden, Die Maleilung der 
Soitt-I/fingski3fte auf die RMer kann man in Abbfingigkeit 
VOD erner Abweacfaung zwiscben dem SddEehbetnig und 
dem Istdtebbetrag findem, derart, daB die Summe dieser 
S6U-]LSQg8ktSfte konstant ist. Hienhuch kann man die 
45 IJngsktfifb auf die Rfider verldlen, wfihtend man die B^- 
schleumgung und \ferzBgenmg konstant hfiU, so daB man 
dne stabile Lfingsbeschleumgung und doe Diebbewegung 
entsprechend der Lenkbetfidgung cibSlt 
IMe Brfindung wild nachfolgeod anband mehrezer Aus* 
SO fQhnmgsbeispide unter Kinwds auf die beigefiigtenZeicii- 
nungen beschdeben. 

Fig. 1 zeigt ein Fahizeugbremssystem gemSlB einer ersten 
AusfUhrung; 

2 zeigt ein Blockdiagramm dner Steuexeinheit; 
S5 F^, 3 zdgt das A^^tois zwiscben dem Gesamllnems- 
fldddruck und der Bremspedaldiuckkraft; 

fig. 4 zdgt ein Diagramm der Scbdabewegung der 
Scfawerpunktsposition in Lflngsnchtung des Fahizei^; 
Fig. 5 zeigt die Scbeinbewegung der Scfaweipanktsposi- 
s> tkn in etoerQuerdchnmg des Fabrzeugs; 

Fig. 6 zeigt die schetabate Aodening der Sdiwetpunkh 
spositioo auf X-Y-KoQEdixiaten; 

Fig, 7 zeigt das >fezfafiltnis zwischen Ksxxcktunate und 
der Fahtzeuggeschwindigkdt; 
€5 Fig. 8 zdgt das Veifa&ltnis zwischen Kocxekiuiiate und d- 
ner X-Odinate von Fig; 6 der ge&idecten Schwetpunktspo- 
dtion; 

Fig. 9 zeigt das Vdfafilmis zwiscben Koneknuxateuod d^ 
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DerY*Abs23ssevcnFig,.6dexge9iidertenSdi^^ ncfanuDgsmiltel 12 m BerecbzxuDg der !Rkbt^^ 

sidon; Betngs dncr Schmbewegung der SchwerpunktspositioD 

Fig. 10 zeigt in eioem BLock^agnnun an Giersteuerbe- des Fahiraeags aof Basis der LSng^ uiad Qocrbescbleuni- 

tnig-Berechnungsimttel; gupgcn Gsx und Gsy; ein Giersteuerbetzagbaechmmgamt- 

£1^ 11 zeigt das VeihSUms zvriscbeo BezugsgieiXBtB zur S 13 ziun Bezecboeo eioes Giersteueilsetrags auf Bans 

PdirzeuggesdtwiDdi^ett; des Gesamtbretnsfluiddiudb Bq der Fahrzeuggeschwindig- 

Fig. 12 zdgt das Verhaltnis zwiscben Kornktumte und keit V, der XSngs- und Queibescbleunigung Gsx ui>d Gs^ 

Fahrzeuggescfawiodigkelt; des XxnbviDkels 8 und der cr&Btea Gieirate Ya; eio TeiUa* 

F]g» 13 zieigt das VexfaSltnis zwiscben Konektiiirate uod stratenberechntingsimttel 14 zur Beiedinung atxf die vier 

Laogsbeschieumgimg; lO RBdervezteUterLastiatBn Hps, Rpt^^W^^^^ Basis 

F^ 14 zeigt das VeihSltms zwiscben Konektutrate und der in dcm Sctmerpui^po^donbetechnuDgsmiuel 12 und 

Queibeschlttsiigung; demGief5teuetbetragba»chnungsnuttell31)avclmeteaB&> 

Fig«. 15 zeigt eiD FahneugaDtnebssystem gemSB einer tt^e; lechte und Hnke \^xdei^ und I£ntesnad-<Breinsfluid> 

zweiten Ausfiihnmg; dnickberectmimgsonttel 15pa> l^p^* l^uodlSiu^avB^ 

F1g^l6zdgteisBlockdiagraQuneincrSt6aa»iD^ is recfaoung vonSoUbremfifluiddrOckeaP^PpuPaaundF^ 

Fig. 17 zeigt eine alternadve AusfOhrung eines Fahizeug- fOr die Kadhremsen B^b ^tu Brr und Bju. ^ SoU^LSogs- 

antriebssystcms; krSfte fifar die HBder jeweils auf Basis des zwesten kooigieiy 

Fig. 18 zdgt eioe weiteie Alternative eioes Pabrzeugan- tea GesamtepisflHiddnicks Bn und derltiUastrateo ]^ 

triebssysteins; und / 1^ Sbr undRst; und Antiiebspiittd 16pB, 16pu 16kr uod 

19 zeigt einealieniadveAusfi&Eung eines Fabizeug- 16BLjeweils zoni unabbSngl^ Anu^ to Modulatom 

brems/Aotiiebssystems. 2nb 2ibu 2b& 2bl auf Basis der SoHhremsfltriddilicke 

Die Big. 1 bis 4 leagen rice eiste Aiisffihrnng. ^W^n^^BROQ^^RiiLr 

GemSB Flg^iisteinerechteVordeindbreinseBFa an ei- Das GesamflSngskrsftbestiinmungsimtteL 9 besdnmu 

oem lecbten Votdexrsd Wpa eines viejT3dbctrid)eDeQ Kraft- doe Gesamtbiemskraft, die eijse Smmne der an die vier RS- 

fahizeugs aDgebracht, eine linke VotdeaadbreiDse Bpl ist an 3$ der entsprecbesd der Pedalkraft Vs angelegten LSngskiSfke 

einem linkeo Vtjrdeaad Wp^ angebiacht, eine lechte Hinteiv ist Wenn Biemsen Bp^, BpL» B^r und Bbl gteicher Ausfiih- 

ndbremse Bkr ist an einem recbten Hintetrad Wrr ange- ning an den vier RSdon WpR, Wfl> Wrk. und Wrl ange- 

brachtuod dne linke HlntecradbremseBBList andnemlin- bracfat sind,8ind<£eduicbdieseBrem8enBpsbBpt«BKRiiDd 

ken Hintetrad Wrl angebracht. Die Biemsen Bfr, Bpl, Brb. Bbl ausgeiibten BiemskiaAe proportional zu den Brems- 

uod Bhl g^<^be HgeDscbaftea 30 fiisddrikkea, die jewals imabbangig von den Modula^^ 

Ein l^cdemhauptbremszyHnder 1 cmb&it ein Paar Aus- 2pr> 2fl» Skr und 2aL gesteueit sind, und man kann die Ge^ 

laBoffiiungenlaundlb.HinederAusgaogsdfifnungenlaist samtbiemskraft als Gesamtlangskraft als Ausdruck eines 

duTch ^nen Modulator 2fr, der einen Pluiddruck steuem Gesamtbiemsflidddrucks beiechoen. Daher wird an 

kaon, mit der lechten Vordeiradbicmse BpR und weiter Bremsea Bpi^, BpL, Brr und Brl aqgelegte Gesamtbietns- 

durcheioea Modulator 2RLtnit der tinkenHintczradbiemse 35 fluiddmck Pr diocb das Gesarnksagskraftbestimmungsmit- 

BsLveibunden.Dieandae6fibuD(gibistdurdidDen td9 auf Basis einer Karte bestimmt, die, wie inFig. 3 g> 

da]a]ix2pLnutdGrlinkBnAA]cdBEradhxetttaBBpLUDdwd^ zeigt, eotsprecbeod der BiBtnsniedeidriickigaft Va einge- 

dutch dnen Modulator 2br mit der rechteoHiDteEFBdbremse ricbtetist 

BHRvedmnden. DerdurdidasGes&mtiangskra&bestunmungsmitleilPer- 

DerBetriebjedesderModulatoren2m>2pu2KRttnd2BL ^ baltene Gessaxitbiemsauiddiuck Px witd dem SoUver^^ 

and somit der jeder der Biemsen Bpa, BpL, Brr und Bbl 2u- nrngsbestimrmrngsmiad 17 zugefQfatt, wo eine Sallver2&- 

gefiihite Biemsfluiddnick wird divch ein Steuersystsm Ci gerung Go entspcecbcsd dem Gesamtbiemsfluiddnick 

unabhSngig voneinander gesteueit bestimmt wild. Die von dem FabizeuggeschwindigkeitsscD- 

GemaS 2 sind mit dem Steuersystem Ci veibuoden: sor 4 erfafite Fahtzeuggeschwindigkeit V wird einem Difie- 

ein PedaJkrafterfassungsseosor 3 zur Erfassung einer Pedal- 45 lenzienmttel 54 zugefUhrt Eioe durcb Diffeieozierang der 

niedeidnk:kkraft Pg als ein Betrag der Btemsbetatigung Pahrzeuggeschwindigkeit V in dem DifTerenziermittel 54 

durch ein Biemspedal (nlcbt gezmgt); em Fabtzeugge- edialtcoeFahrzeugvazdgerungunddieSoUvetzdgerungGo 

scbwin(£gkeitssensor 4 zur Erfassung einer Fahtzeuggo- wcrden einem Steuerbetragberedmungsmittel 18 zugett&rt, 

scbwindigkeit V, ein Lfingsbeschieumgungssaisor 5 zum wo ein VerzdgerungssteuetbetiagpG auf Basis dnerAbwei- 

Eifasseo einer Beschleunigung G$x in einer Langsricbtung 50 chung zwiscben der Sollverz5gening Gq und der erfaBten 

des Fahneugs; ein Quetbeschleunigungsscnsor 6 zum Er* FabrzeugverzOgerungberechnet wird. 

fasseo einer Bescbleunigung Gsy in einer Querricbtuog des Der Gesamtbremsfluiddruck Pr und der Venodgerungs- 

Fahrzeugs; dn LenkwLnkebensor 7 zum Brfassen eiues steuerbetnig Pg weiden dem Veizdgerungskorrekturnnttel 

Leokwinkels 6 als eineo Lenkbetrag durcb ein Leokrad 10zugefiihit,womanerfa§ltdeDersteQkorrigiBrtenGesamt-^ 

(mcfatgezeigt) und ein Gietiatensensor 8 zum Brfassen einer 55 biemsBuiddnx:k Pn ^^^eien des \^^Dgerungssteu- 

Giotate Ya als on Istdrcbbetrag des Fabtzeugs. erbctrags Pg zu dem Gesamibremsfluiddruck Pr erii^t 

Das Steuersystem Q umfaBt: dn GesamtUingskraftbe- Die dutch den LSngsbefichleumgungssensor 5 eifaBte 

stimmuqgsmittel 9 zur Besdmmung eines Gesamlbzems- LSngsbeschleumgung Gsx undifie duicfa den Queibescfaleu- 

flmddrucks fflr die vier RSder auf Basis eines durcb den mgungssensor 6 eifaBte QoeibescfaiBunigui]^ Gsy weidEO 

PBdalkrBftsen8or3erfiiBtBaWerts;dnVefz5gerung^Qnek- « dem Schwerpunkt^positionsbetechnaagsadtld 12 zuge- 

turmittellOzurKortdaurdesin demGesamtlSngskraltbe- fQhrt Wenn die Koocdioatea der ScbwerputdaQJositioabei 

stimmungsmittel 9 besdmmten Gesamtbremsfluiddracks stehendem Fahrseug duicfa {Gxo* Gyoi) daigestellt sind, be- 

duicb einen 'Vb:zdgeraogssteuerbetrag Pq zur BUdimg eines rechoet das Scbwerpunktsposidanbaecbnungsmittel 12 die 

ersteo konigierten Gesamibremsfluiddruck Prt; ein Verst^- Richnmg und dec Betrag der Scheinbewegung der Scbwer- 

kungsgradkonxktuimittel U zum Aniegen einer Verst9r> 6S punktsposition mit einer Last&nderung und den Koor^naten 

kungskonektur an den ersteo komgierten Gesamtbiems- Gx* Gy> die einen Punkt acheinbarBr \^ischiebung da 

fluiddruck Pti zur Bildung eanes zweiten konigieiten Ge- Sdiwerpunkt^xjmtioo auf Basis der beredmeten Werte an- 

samtbremsfluiddcucks Pn; ein Sdiweipunktspositionsbe- zeigeo. 
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Zu Fig. 4. Wenn die Htibe der Scbwerpunktsposition vco dorch dinen KoOTiktiirfaktnn d. b. 3, bestunxnt winL Die ge- 
einer StrafieooberflScbe duicfa H daigestellt ist und der mitlelteKoatktuti&teCQAiv^ 
Scbwcipunkt G gletch 1 ist (G 1), witd do-Betrag AX der rektuamttel U zugefilhit, wo tm ^fersaUcimg^grad-koni- 
ScbdnbeweguQg der Schwcapuold^poBitica io eioer Fahr- giertor zwnter kotrigieticar Gcsamtfareinsflidddrock Pq da- 
zeu^^gsrichtuoig, das ist in einer X-Ricfatung, gemMfi ta.- . 5 dinch bestinuot wild, daB man die KooektunatD Coai ™^ 
DeinAusdnickAXsGsx3<Rbestitnint detn ersten kjanigtoen Gesam&remsfloiddnKfc Pn ""^J^" 

ZuFig>S.WeimdeH(aiederScfawerpuQ)asp66idonvcD pMcxl 
der Str&BeDobeifladie duxcb H daigvsteUi ist imd der Doicta cBe Koocktur des ^totiSrioiogi^gnds ninont 
ScbweipQiiktGgImchIist(GslXwisdderBeti^Ayder BtemsktaflinitldeiDerwetideDderKc^^ 
Scbeinbeweggz^ des Sdiweqpunkts in eioer Fahneugqiiar- to daB das Sad nur scfawer blockieien kann und eine Kunvo* 
ricfatUDg, db. ID eber Y-Rkfatung, enttpredieod einem ftilmmgskiaftbeibebalten wird,innh2enjurcbdk 
AusdnickAYsG$yxHbestmuDt HtfitderPahizeugkanrosscriezu vcibesson^PiebdenFlg* 

Zu F^. 6.~ Wbnn weiter das Fahrzeuggesatntgewicfat nut 7 bis 9 gezeigten Katten kdnnen in AbhSngigkeit da\OQ eiiv 
WTT, die auf die linkea und techten Vatder- und HinteaS- gestelU weidea, ob eioe Biemskraft oder die Sicheriiett 
der Wpa, WpL, Wre und Wrl verteillen Lasten mil WTpR» 15 wchtigcrist. 

WTpL, WTfiR und WThl (WTt = WTpr + WTfl + WTrr + Durcb Nehmwi einer Kmckiurkarte rajtspiecbend dcrPfe- 
WTrl), der Radstand mil Lb und die Spuiweite tnit Lr be- daimederdrikkkrafl, der Andeningsrale der ^dafmeder- 
zdchnet sind, dann wird X-Qidinale Oya der Xoocdinaten driickkiaft u. dgl eihfilt man ein veibessectes Biransgeftlbl 
der SchwexpuoktspofiidQD bei st^beDdem Fabizeug daige- dureh eine genauere VetrstSzkuDgskocrekm& Weon weiter d- 
stellt duich 20 nes d<ar KDnektureLmente nicbt komgiert wird, kann man 

die XonektiaTate dieses Kozrekturetements auf "1" setzeo. 
<^XD= {I^ * (WTpR + WTpl)/WTt) - Lb/2 Zu F^ 10. Das Giereteueri)etragberechnung8nrittel 13 

imifaSt eben Bezugsgieiiatenbcrechmmgsabschnitt 22 zur 
und die Y-Abs^se Gyo der Kbocdinatea der Schwespunkt- Berechnung einer Bezugsgicnate Yb als SoUdrehbetrag auf 
spositionbeistefaendcmFahEzeagwinldaigesteUldnxcb 25 Basis der duich den Pahtzeuggescbwind^gkeits^nsGr 4 ei^ 

feBten FahraeuggescbwiDdigkBit V sowie des dorch den 
Oyo^CI/r * [VTpL+^uDf^r) -Iftf^ IjenkwinkelseD5or7ei£BBtebIxbkwi^ 

chnngsbececfanuDgsabschnitt 23 zur Bcxecbnuog einer Ab- 
Hietdurch witd die X-OcdinalB Gx ini ^nikt scbeinbaier weichung AY zwiscfaen einer duicb den Gienatenerfaa- 
Verschiebung der Schweiipuoktsposition mil der LastSnde- 30 sungssensor 8 ezfaBten Istgienate Y^ und der Bezugsgier- 
rung wShrend Fafart des Faibizei:^ gl«s^ Gxo AX (Qx = rate Yb; einen Steueibetragberechnungsabschcitt 24 zur Be- 
GxD -t- AX), und die Y-Abszisse Gy wird gleicb Gyo AY tedmung eines Giersteucibetrags Yb durcb eine HD-Be- 
(Gy = Gvo+AY). iBcbnuDgaufBasisderAbwMchungAYjeinenFahnseugge* 
Zuiikk zu Fig, Z Die vom Fahzzeuggeschwindigkeits- schwnidigkdts-^ntsprecbeDden KonektmiatenbestUn- 
sensor 4 erfaBte F&hrzeuggeschwindigkeit V wird cinem 35 mungsab8chmtt25zurBestenuDgdneiKociekturiateCG4 
Fahrzeuggescbwindigkeits-eotsprecbenden Konekturraten- entsprechend der durch den FahtzeuggeschwiodigkeitsseQ- 
bestimmuQgsniiUel 19 zugefuhrt, wo eine Xonrektunate sar erfaBteo Fahrzeuggeschwindig^t V; einen LSngsbe- 
CGi entspiecbend der FafaEEeuggescbwiadigkeit V auf Ba- schleumgungs-ent^Mechenden Koneknnxatenbestim- 
sis einer vorab eingerichteten Kane (Fig. 7) bestinunt wird, mungsabschmtt 26 zur Bestinunung einer Kooekturrate Cos 
worin der Maximalwert dieser Korrckturrate Cbi * 1" ist ^ entsprechend der duich den L^gsbeschleunigungssensor 5 
Die X-On£nate Gx der in dem Schwerpunktsposi6onsbe- erfafiten I.Mjngsbeschleunigung Gsxt einen Querbeschleuni- 
rectmungsnutteltZbestimnitenSchweipunktsposLtioninei- gungs-eDtspiecbeoden Konektunatenbestininiungsab- 
nem LastSnd«:uQgszustand wird einem Lfingsbeschleuni- schnitt27zurBestinmnn)gdnerKon%ktun:ateCG6entspre^ 
gungs^tsprecfaenden KonektutratenbestiGmiungsanttel . chend der dmcb den Querbescbleunigungssensor 6 erf aSten 
20 zugefDhit, wo edne Xonektunrale Cg2 entspsecbeod der 45 Queri)escfaleumgung Gsy( eaneo DurcfascbmttsbeiecbnuDgs- 
X-Abszisse Qx auf Basis eber vorab eangeochteten Karfe abschnitt 28 zum Nfiiteln der Konefctunrateo Cc4, Cos mxl 
(Fig. S) bestinunt wild. DieKarte wild in Ifinblickdner Ge- Cq^ zttr Bildoog eioer Durchschnitiskondaiurate Cqai; ^ 
wicbtsbalance des Fahaeugs, einer RdfeogrSSe u. dgL auf nen Vostaikangskonckturabschmtt 29 zur Bildung dner 
Basis der Ibtsacbe bestinunt, daB £e X-Abszisse Qx die VBtsffidoingskanektur diircfa MuUiplikatiOD der Xancktur- 
LSngsverteitung der BiemsktiiftB angibt und von einer 50 rale Co/a Gietsteueibetiag Ye; and einen kbmbi- 

Ungskraft einer Reifen/Lastcbaraktedsdk abh^gt, woisei oierten Berechnungsabscboitt 30 zur Berechnung eines 
der Maximalwert dieser Korrektuirate Cqz *'r ist Giersleuezbetrags Yc in Kombinatjon mit dner Steuerung 

Weiter wild die Y-Abszisse Gy d^ in dem Schwetpunkt- des Biemsflulddrodcs auf Basb des in dem GesamtlSngs- 
spositions-BeiiechnungsmittBt 12 bestimmten Schwerpunkl- krafibestimmungsniittei 9 bestimmten Gesamtbremsfiuid' 
sposition in dem LastMnderungszustand einem Querbe- SS drucks sowie des ^^rst&kungS'kanrigierten Steuerbe- 
schleumgungsentsptBcbendfio Kmekmnatenbestinunungs- trags Ybc* 

mittd 21 zugefUhrt, wo eine Koneknurate entspre- In dem Bezugsgierratenberecbnungsmittel 22 wird eine 
cb(»id der Y-Abszisse GyaufBasis einer vorab eingerichte- GierratenQbeitragungsfunktion bd ^der Fahrzeugg&- 
ten Karte (FJig, 9) bestimmt wird. DieseKaite ist in Hinblick schwindigkdt bd jedem Eingangssteuerwinkd Obexechnet, 
auf die Gewichtsbalance des Fahrzeugs u. dgL auf Basis der 60 z. B. mit einem Intervali von 10 km/hr, um hierduicb dne 
T^acbe dngerichtet, daB die Y-Abszisse Gy die Querver^ Kaite einzuricfaten, wie sie in Fig. 11 gezdgt ist Bine Be- 
teilung der Biemskrifte angibt und von der QuerkrafI der zugsgierrate Yb erhSlt man duich Interpolation entspre* 
Reiien/Lastcharakteiistik abhangt, wobd dor Maximalweit diend dneiEingangsfahizeuggescbwindi^dt V. Hieidurcb 
dieser Kon^knxrrate Cg3 " i** ist erb^t man aucb wShrend dner Bremsupg mit groBer Ge- 

Die auf dieseWd6eerbal£enenKoia«ktun:atenCGb.CGz ^ schwind^kdtsiyadening eioe geeignete Bezugsgienate Yb. 
und Co3 werden eioem Durdtschnittsberecfanungsmittd 22 In dem Fahrzeuggescbwindigkdts-aibhSngigeo Kooek- 
zugefiihit, wo dne gemittdte KonrektunBtB Cqau durcb tunateobestimniungSBbschnitt 25 wird dne Konekturrate 
Tdlen einer Sunune der Koxtektucraten Cgi, Cg2 und Cqj Cg4 entsprechend der Fabrzeuggescbwindigkdt V auf Basis 



DE 4321571 CI ^ 

durch YcPR.YcPL.YcRR una b nnd Ycrl Aach gungawnsora 6 ohne vervwiui* 

rechtenffinteriadsWRRunaaraiu. .„ndWTBr'und «> EinedcnkbareMtuauoa f!^ im wescntlichcn 
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torh ^T* Ta<tei4itih»ng ermugten graft, ist in einem Be- Steuetzdnheit Cj gestBueit wezdeo. 

mcb cihehter Last langsam, und die Kurveokraft und die Zu Fig. 1 6. Mil dec Stcueaembdt Ci sind vcrbundcn: cin 

Biemskraft stehcn in cinem engen Bezug zudnandex, so daB GcsamidrehiiKanentwfassungsseDsor 34 rum Etfessen ones 

man keine groBc Bremskraft cMiU wenn die Kurvenkraft AusgangsdrchmonienlB Fp voq dem Gctricbc M al« cixw an 

gro6 ist Anders gesagt, worn das Fahizcug in einersolchen 5 deRSder WpR, WpL»WRRund WsLanzulegende Antriebs- 

Situation stark abgebremst wird, nitnmt cfie Kurvenkraft baft; dn FahrTeuggeschwintf gkeitssensor 4 mm Erfasseo 

8Chncad)Jedochwiid<ficVcrstarkung5kotrckturdescKten einer Fahrzeuggeschwindigkeit V, cin LSng^cschlcuni- 

korrigicrtenGcsaintbrcmsfluiddrucksIVi auf Basis der X- gungserfassungwensor 5 zum Erfesscn cincr Lfingsbo- 

Ordinate Gx und der Y-Abszisse Gy der Scbwerpunktsposi- schleumgnng Gsx des Pahrzeugs; ein (>JcAesch3eumgUDgs- 

tion nach der Lasffindenmg durchgeftlhrt lEerdurch lafit 10 erfassungseasor 6 zum Brfesscn einer Querbeschleunigimg 

sich cine schnelle Abnahme der Kurvenkraft venneidca G^y des Fahrzeugs; can Lenkwinkdcrfiassungssensor zum 

DarObcrhinaos wird die \fert6ilung der SoUbrcmsfluid- Erfassoi ciocs LcnkwinkcJs 9 und ein Gieirateocrfessungs- 

drticke Ppa, Pjih und Prl auf Basis der Abweichung sensor 8 zum Eifassen einer Giorrate Ya. 

zwischen den SoUdtehbetrag und dem Istdrehbetrag da- Ke Sleuereinbdl C2 umfafit: ein Afersffirkungsgradfco^ 

durchgeandert, daB man den aufBasis der durdi den Leak- is reknirnnttd U' zum Addiem euier VexstMuQgs^^ 

winkel 9 bestimmien Bczugsgiectatc Yb und der Istgiecrate zu dem von dem GesamtdicbmoineateifossQngsse^^ 34 

Ya bcstimmten Giersteuerbetrag Yc zu den Berechnungs- erbaltenco AusgangsdicJbanomeut zur Ausgabe dnes kor^ 

f aktoren der Tfeiliastraten RpR, Rpu Rrr und Rrl addiert, rigierten AusgangsdrehmoniBnts Ffi; ein Schwerpunktposi- 

wodmch die Summe der IbillatiCiateD Itpa* Ba, ^ und tioQsl)eiechmmgsmittel 12 zum Bcrechnea der Ricfatuog 

Rat konstant wird. Hiecdutcb iSSt rich eiiiePiebbewegung 20 und des Bettags dner Scbeinbewegtrng der Scbwierpuokt- 

aQgenSbot entsprechend der stabilea Lgngjsbeschleunigung apositicQ des Fahrzeogs auf Basis d^ L9ngs- und Queibe* 

und der LenkbetStigung dadurcb eiieicbeb, daB man die schleutngungen Qsx und Gs^ ean GiecsteueriwtiagbexBch* 

Biemsfluiddrttcke obne Andenrng der Gesamtbrem^craft, nuo^gsodttel D' zum Beiedmen eines Giersteueibetrngs Ya 

dh. wahreod man £e Bcschleomgung und VeiziOgerung auf Bads des Ausgangsdrehmomeots F^ d« Fahizeugge- 

des Pahrzeugs kaostanthSlttVerteilt. 35 schwindigkeit V, der LSngs- und Querbeschleunigungen 

In der ersten AusfBhwug wurden Bremseo BpR, BpL, Brr Gsx und Gsy. des Lenkwinkels 0 und der erfaSten Gienate 

und Brl der gleicben AusfUhrung verWendet» und der Ge- Ya; ein TciUastratcabaredmungsmittel 14' zum Berechnen 

samtbiemsfluiddruck Pr wurde zur Bestimmung der G^- von auf die vier RSder verteiltoi Lastraten Rpa*, Rr,*, Rrr' 

samtiHngskraft auf einen Vkzl entsprechend der Gesamt- und Rrl* auf Basis der in dem SchwerpunktspositionbeiBcb- 

bremskrafi gesetzt Alteraativ kann man Bremsen versclue- 30 nungstnittel 12 und dem GiersteuerbetragberechnungsmiUel 

dcner Ausfllhrungcn verwendcn. In diesem Fall kann die IJ berechnelen BetrSge; rechie und linke \ferder- und Ifin- 

Bremssteuerung durch Vertcilcn der Gesamtbremskraft bd tcrradantricbskraftberecbmmgsmittcl 15pa > 15fl*» ISrh' und 

THUastralen und Wandeln der verteilleD BretnskrSfte in 15rl zum unabhSngigen Berechnen von SoUantriebskrfiften 

Bremsfluiddriteken durdigefiihrt weKJen. IW, Pn-» Frr und Frl als SoB-Ungskiafte fur die RSder auf 
Obwohl in der ersicn Ausfiibrung die Bremskraft aU ^ Basis des koffigicrtwi Ausgangsdrchmomcnts Fn und der 

BicmslSngskraft fiir jedes Rad WpR, Wpl» Wrr und Wrl &>- T^iUastraten RpaV Rpl*» Raa' und Rrl'; und cin Antricbsmit- 

steuKt wird, ist die AusfUhrung auch als ein RadlSngskraft- tel 16 air BetRtigung der hydrostadschen stufenlos verstell- 

stsuerveifahren zum Steuem der Anbdebskiaft als Rad- baren GeUiebe 31^ 32 und 33 auf Basis der SoQantriebs- 

langskraft filr jedes Rad ycrwcndbat Hn Beispid einer An- kittfte Fpr, FpLr ^ und Frl* 

triebskraftssteuerung wird nacfafolgend besduieben. 40 Der Ge8aintdrBhmoittfinterfassuQg8en5or34 berecfaoet eio 

In den Fig. IS und 16 ist eine zweite AusfUhrung darge- Qbertragenes Drehmament beispidsweise aus eiaer Dreh- 

steUt momentwandlBrcharakteristSk zur Angabe eines Ausgangs- 

GemSB Fig. 15 ist ein mit einem Motor E veibundeaes drehmoments des Getnebes M aus dem GangverfaSltnis in 

Getriebe M rait einer vocdeien Antriebswelle Vbp und einer don Getriebe M. 

UnterenAntriebsweliBPkRdurdi ein Differential DK:vex^ 4S In dieser in F3g. 16 gezeagten zweiten AusfUhrung ent- 

bunden. Bin Dififerestial Dpp sitzt zwiscbeo der votdeten sprecfaen dn Fahrzeuggeschwindigkdts^entsprecbendes 

Antri^sweUel^UDdrechten undlinken Vorderachsen Am KorrektutratenbestimmungsnutteL l^** ein Ungsbeschleuni- 

und Apu die jewels mit den lechten und linken ^^Trderra- gungs-estspzecheodes Konektunratenbestimmungsmittel 

don WpR und WpL verbunden sind Hn Differential Dpa 20*, ein Quecbeschleunigungsrentsprechendes Konektuna- 
sitzt zwischen dem der hinteren Antriebswelle P[m und SO tenbestimmuiigsmittel 21* und ein Durchschnittsberecb- 

rcchten und linken Hintcrachsen Arr und Arl, die jeweUs nung8mittcl22'jewdlsdemFahizcuggcschwindigk«ts-em- 

mii den rcchtcn und linken HintcrrademWRR und Wrlvct- spxcchcndoi Korrdcturratcnbestimmungsmittel 19, dem 

bunden sind. Langsbeschleunigungs-cnt^sechenden Konekturratenbe- 

Weiter ist ein bydrostatiscbes stufenlos verstellbares Ge- sdmmungstnittel 20, dem QuerbeschleunigungS'entspre* 
triebe 31 zwi&dien den vorderK) und hinteren Antriebswel- SS chenden KorrdslurrataibestimmuDgsmittel 21 und dem 

IcD Pkp und Pkr zur Umgebung des Differentials Dr: angc- Durcbschnitisbcrcchnungsmittel 22 der in Fig. 2 gezdgteo 

brachL Ein hydroscadscbes stufenlos verstellbares Getriebe ersten Ausftlhtung. Eine in dem Durcbschnittsberedmungs- 

32 ist zwischen den techten und linken \forder2chsen Ap^ mitlel 22* bestimmle Korrefcturrate Cqai* AfeistSr^ 

und Api^ zur Umgebung des Diffeieotials D^ angebiacbt kungskonektuimitteln 11* zugefiihrt, wo die KoadilmxBte 
Ein hydrostatischcs stufenlos verstellbares Getriebe 33 ist a Cgai' nut dem Ausgangsd^ehmoment Fj muldpUziert wird, 

zwischen den rcchten und tinken Hinterachsen Arr und Aau um ein verst&rkuhgskonigiates Ausgangsdiebroomeiit Fn 

zur Umgehung des Differentials DpR angebiaGbt zu esfaalteo, 

Diese hydjostatischen stufenlos versteUban&n Getriebe Das Giersteuerbetragbetechnungsmitt^ 13^ fUhrt 'm 

31, 32 und 33 Sndem stufenlos das t)beisetzungsvetfafiltnis Grunde^e gldche Beiechnung dureh wie das Gieistouetbe- 
zwischen den Bingangs- und Ausgangsseitea Die Antnebs- 65 tragboecfanungsroittel 13 nach Fig. 2» auBer daB stau dem 

krSfte Buf dieRSder WpR, Wpt, Wrr und Wrx, k6nnen durch Gesamtbremsfiuiddruck Pr das Ausgangsdiefamoment Fr 

Andem des Obersetzungsv^bMltnisses d^ hydiosUtiscben verwendet wird und haezdutch von dem CHersteuerbettagbe- 

smfodos vecstelibafen Getriebe 31, 32 und 33 dutch eine recbnungsmittd 13' ein Giersteuerbetrag Yc ausgeg^ 
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^vii^ Ein DiSorential B^r sitzt zwischcn d&r faontBreo Antrieb»- 

&i dem Tdllastiaienberechnungsinitt&L 14' wird eiiie weUe Prk uod recbtea UDd linkeo Hintctachsai Aga und 

technuag Shnlidi dearin dem Ibillastrateiiberecfanungsmttel Agj^ die jeweDs zmt dca rechtes uod luiken IfintenSdem 

14 nach Big. 2 dutchgefObrt Insbesoodcrc bcfcdmet das WrruxkI WBLverbuoden sind. 

IbilhstratenberechDungsmittel 14' die auf die vier RSder S DarOberhioaus sind \%iteilungsmechaznmen 39 uod 40 

vertesketi Lasten nacfa der Lastandeitmg und ZuoidDUDgeo zwiscben - deD vonleren uod hinteren Antriebswdlen 

des Giersteueibctrags Yg' za den vier RSdcm, und es be- und Pkr zur Umgchung dcs Diffoeodals Djc vorgesehoL 

edam aaf die vicrRSder veitetlteL&strateQKFa', 1b(^, Rbr' Verteilemiecb&msmra 41 rmd 4lZ and zwiscbec den lechten 

und Rbl' ^ 'B2&\s der obsgen BeiediiiUDg uod gibt die La- uod linken VoiderachseD Apa uod Aj^ zur Umgehung des 

stiBtenaus. I>i£fex»2dalsDppVorgesebea\^iteilerm^ 

Pie in dtm IbaU^trateziberecbiiufigsnuttel 14' besdnun- 44 nnd zwischen den rccbten und linken Hinter&cbsen Asa 

ten TciUastraten Rpa\ Ra*, Krr* uod Rel' wetdcn jewcfls und Abl zur Umgehung des DifietcntiaLs Drr vorgeschoL 

eotspzecbenden Antriebsktaflberechnungiamttefo 1^*, Per VertealennprbamsTniB39 umfafa; eSn an dervoiderBn 

ISpt't IW und ISgL* zugefObrt, wo die Sollantnebskrifb Antxiebswelle PpR lelativ drehbar gehaltenea Zafaorad 45; 

FE^FpLfl^undPgLals SoH-UngskrafteaiifdfieRfider 15 etoe zwischen dem Zahorad 45 uod der vordoss Aotriebs- 

WpB, WpL, Wim und Wrl fllr jedes Had dadiucfa betechnet wcUe ?pa angeoidaete Xupplung 46; ein mil don Zahxrrad 

wetden, dafi man die IHllastraten Rp^'* Rn.'i Rbr' uiuIRbl.* 45 in Mngnff steheodes Zahntad 47; ein aof der hinteren 

jeweals mit den IcomgiBiten AusgaogsdrehincmifiiitBn nniK AntziebsweUe feat angebiacJites Zahnrad 4S; und ^ 

tipliacart, ran tnerduccb £e hydrostadscfaen stufeolos ver* mit dem Zahnrad 47 dnstlScIdges Zahntad 49, das mit dem 

steUbaieaGetiiebe31.32ttiKl33aufBasisdieserS(dlan- Zahnrad 48 in BQgnffstehtWd»rbabeo<^ZahmSder 46 

triebsk^fb^Rb^^FssUDdl^zubetatigen, und 47 eanenRafiusRi, das Zahnrad 49 bat einenRacfiusRa 

(^0^ der zweiten AusfDiirung w«:den xfie hydiosta- und das Zahnrad 48 hat einen Radius R3. 

Uficben shifenbs verstellbarea Getriebe 31, 32 und 33 ge- Wenn in desem VeneUennecbanisnius 39 die Kupplung 

steuert dutch Eifassen des Ausgangsdrehmoments Fr cnt- 4^ in einen eingeiUckten Zustand gebracht wird, wird one 

sprecheod dner Gesamtantriebskraft fUr die RSder WpR, 25 Bezaehung Nj/Nr = R3/R2 zwischen der Drehzabl Np der 

WpL. Wrr iindWRL, Besdmmen der Ifeillastraten Rpa', R^.', YOrdeien AntriebswellB Prf und der Dtefazahl Nr der hinte- 

RfiR* und Rrl' fUr jcdes Rad Wfr, Wfl, Wrr und Wrl und ren AniricbsweUe Peir emgcrichteL Darfiberiiinaus kann 

Verteilen des verstSiioingskonigialen Ausgangsdrebmo- NF/I^zwi5cbaiR3/R2 und Rj^a dutch BinsteUen der Bn^ 

ments Pn in Obei^nstimmiing tnit den ItiilasfraieD Rpi^', griffsktail der Kupplung 46 frd ge^dert werden. 

RpL*, 'Rg^ und Rrl » wodurch die SoUantziebskrSlte PpR, 30 Me andezen VerteilermfichanismeD 40 und 44 haben e 

Frh und Prl fOr jcdes Rad WpR, WpL, Wrh und Wrl glachc Grundkoostruktion wie der Vciicilcrmcchanismus 

bestinunt weiden. Hieidutcb kann man die StabilitSt beibe> 39. 

hahen und das Anheben der Pahizeugfroot wShrend Be- IBerduich kann man ^e Antiiebskrafte auf die Rider 

scbleumgung tmn^teni, selbst wenn durch Eib5ben oder Wpa, WpL, Wrr und Wrl unabhangig voneinandBr dadutdi 

l^dem des Ladegewichts und der Anzahl an Insassen die 3iS steucro, daB man das EinrOcken und AustOcken der K^jp- 

Gewichtsverteilung aufier Balance gebradit wirl lungen 46 in den Verteileimechanismen 39 bis 44 unabhibh 

Weiter kaonen Lasten auf die RSder Wfr, Wpl. Wrr und gig voneSnander steuett 

Wrl geedgnet verteUt wetden. Daher ist der Reifenabiieb 19 zeagt ebe weatere Modifikatioa eines Biems/An- 

der lUtder WpH, Wfu Wrr und Wrl gleichm^iger. tdebssystems fUr eto Pahtzeug, das <£e Antriebsktilfte fttr 

F|g.l7ze^eiDeMo£fikadQndne$Pahizeugtmtr^^ «) des Rad Wfr, Wfl* Wrr und Wrl steucm kann. Bin Ge- 

stems, das die AntriebsiaSfte fik jedes Rad Wfk^ WpL. Wrr tnebe M ist dutch ein Di^xential J>k mit vordeien und hin- 

und Wrl stBuem kaniL 'Bai Ausgang des Getziebes M wird tereo Antxiebswelle Prf und Prr verbunden. ^ ]>i£feren- 

auf cine AntiiebsweUe Pr Qbertragen. Eine Kiaft von d^ tial Dpp sitzt zwischen der vorderen Antriebswelle Vbp und 

Antri^swelle Pr wild dutch ein hydrostatisches stufenlos rechten und linkiai Vordcrachsen Apr und Apt, die jewefls 

vexsteUbares Getiiebe 35 auf eine rechte %rderachse A|ir, 45 mit rechteo und linken ^^xIietI&ieIn WpR und Wfl vetbun- 

die mit dem. lechten Mxdenrai WpR verbunden ist, und wei- den sind. Ein Differential DpR sitzt zwischen der binteten 

ter durch ein hydrostatisches stufeolos verstellbaies Ge- Anttiebswelle Prr und rechtoQ und linken Hintetacbsen 

triebe 36 auf eine linke ^)rdetachse Afl Obeitragcn, die mil Arr und Arl. die jcweils mit rechlen und linken HintcctS- 

dem lii^n Mxdenad WpL verbunden ist Die Kraft von der dem Wrr und Wrl verbunden sind. An den RSdem WpR, 

AntriebswellD Pr wild dutch ein hydrostatisches stufenlos 50 WpL, Wrr und Wrl sind jeweils Biemsen BpR, BpL, Brr 

vetstcUbares Getriebe 37 auf cine rechte Hintcrachsc Arr, uod Brl angebrachi. Weiter sind Mskokupphmgcn 51, 52, 

(Se mil den rcchlen Hintcrrad Wrr vetbunden ist, und weiter S3 zur Bildung ones DiffeientialbcgrenzungsejBfekts zwi- 

durch hydrostatisches stufenlos vexstellbares Getiiebe 38 schen den vorderen und hinteten AntiiebsweUen und 

auf eane linke Hinterachse Arl Obertragen, die rail dem lin- Prr, zwischen den techten und linken ^Merachsen ApR 

ken Hinterrad Wrl verbunden ist, SS und ApL und zwischen dem techten und UnkenHinterachsen 

In diesem Antriebssystem kdnnen die Antriebskratte auf ARRundARLsngeofdnet. 

die Rilder WpR, Wfl, Wrr und Wrl unabbSngig dadurch ^n diesem Brems/Antriebssystem kdnnen die Antriebs- 

gesteuert wenleD, dafi inan die ObetsetzungsveihaUntsse in kt^auf^RSderWpR, Wpi^ WRRund WRLUnabhSngig 

den bydrostatisGhen stufenlos versteUbaien Getrieben 35, dadurch gestauett werden, daB man die Bresnsen B[^ B{^ 

36, 37 uod 38 unabhSngigvoneinander steuert.. fi> Brr und Brl unabh&igig steuett SamitUlBt^ch der Biems- 

Flg. 18 zdgt eine weitere Modifikation dnes Fafarzeugan- fluiddtuck so steuem, daB die Bremse des Rads, fOr das die 

triebssystems, das die Antiiebskr9ftB fUr jedes Rad WpR, Antriebskraft am grdBten sein soUte, auBer Betrieb genom- 

WfL. Wrr und Wrl steuem kazm. Bin Getziebe M ist dutch men wird, so daB Antriebskrafte auf die anderen Btetnsen 

ein Differential The mit vorderen und Mnteten Antriebswel- verteilt werden kfinnen. 

len Prp und Prr verbunden. Ein Differential Dpp dtzt zwi- 65 Es wtid eine Gesamt^^gskraft sUs dne Summe der an 

schen der vorderen Antxiebswelle pRp und den techten und tnehrere RSder anzulegenden LSngskrSfie bestimmt Wbiler 

linken Votdeiachsen ApR und ApL* die jeweils mit den tech- werden auf die Rader vedeitte Lastraten rehittv zum Ge- 

ten und tinken ^%)^deJt3deIn WpR und Wfl veibundeo sind. samtgewicht dnes Pahizeugs bestimnn. Die Gesamtiaqgs- 
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wild auf die Rildw eotsprecbeod den 
tetit, um faieidurch die an jedes der R&Ser aozulcfBodeii 
SoIlradl^g^krSfte za bestbnmea Die LSngskcSfte fUr jedes 
d^KSder werdeo jewdls auf Basis derSoUradlS&gskififte 
gesteueil }£erdurdi l^iBt sidi dfie Leistimgsf^ 5 
der Rader maximal ausoutzein, wSbrend oiao die Lage des 
Fahrzcugs zttftiedensieMcnd hfflt. 

PateatansfiCkche 

1. Verfahres zur imabbSngigen Steueruz^ as mdircie 
RMdcr dnes Fahn^ugs jeweib axxEukgender Biems- 
krSfte» umfassend: 

Besdnmien einer auf das Fahizeug wirkenden Gesamt- 
bremskraft (Pr) aus emo: Summe der an die Rader i3 
(WpEL. Wpu Whr, Wrl) anzulcgcnden jewoligen 
BiemskxSfte nacb MaBgabe ranex vam Fahizeogfal^ier 
ausgeQbteo BiesnsbetStlgung^aafi (]^); 
Besdmmen yoq an jedes der RSder (Wfe» Wfl« Wbr> 
WrJ anzulcgeodcn SoU-BiemskiSftca (Ppa, Ph^^IW ^ 
Vta) dmch Veiteilen der Gesamtbieoiskrafi (Bj) auf 
die Radar (Wpa, WpL, Wrr, WrJ nach MaBgabe aus 
cif aBten Bewegungswerteo der Fabrzeugkarosserie be- 
rechneter VecteUungsveiiiaUnisse und 
SteuBnideraDjedesderRilder(WfR,Wii.W|ubWRL) ^ 
anzulegenden Breasbtfte in AbhSngigkeit von den an 
jedes der RSder (WpR, WpL* Wrr, WrJ anzulegendeo 
SoU-Bxansk^fien PpL> Frs> I^rl) 

daB die je;we]Kge LSng»: und Querlage des Fahrzeug- 30 
scbwerpuhkts unter Venvenduog von Ausigangssigna- 
kn aus Beschleimigungssensoten (5, bezecfanet 
wird, 

daB aus der eaechDetBn SchweipunklsLage des Fahr- 
zeugs entsprechcnden Mlasten (WTfr', WTpl*, ^ 
WTrr\ WTrl') der einzclnen Rfidcr (Wfr, Wpl, Wrr, 
Wrl) auf jedes Rad witkende uod in ihr^Sumtoe kon- 
stantB Tbillastiaten (R|>r, R^^^ Rrb, Rri,; Rpa', Rh.', 
Rrr » RrlO bcrcchnet weidcn und 
daB die SoU-Brcmstoafte(IVR.Ppu Pre. FnOfilr jedes 40 
Rad nach MaBgabe der A^rteilang der Oesamtbrems* 
kraft (Bj) auf die einzelnen Rllder (WpR, Wpj^ Wrr, 
Wrl) der Basis der Tnllastraten (Rj^ Rpl, Rrr, 
RrlJ RaV Rhr » Rrl*) korrigicrt werden. 
Z Vecfthten nach Anspnich 1, dadurch gekennzeich- 45 
net« daB aus einer ecfaBten >feizdgfirung (Gs^ des 
Fafaizeugs uod aus einer erf&Bten QueEbescUeunigung 
(Osy) ^ Fahfzeugs Ridimng und Betrag (AX, AY) eir 
ner Sdiwecpunktvedagerang des Fabizeugs besdmnd 
weiden, 50 

3. Verlaluen nach Ansjpnicb 2, dadurch gdonnzeich* 
net, daS die OesamtbremskraH (Br) auf Basis einer Ab- 
weicbung zwiscben der erfaBten V^iztigening des 
Pahrzeugs imd ejner auf Basis der Gesamdneniskrafl 
(Pp) bestinunteo SollveizSgening (Sq) des Fahxzeugs SS 
korrigiett wiixi 

4. Verfahien nach Anspmcb 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB ein SoU-Gieibetrag (Y3) des Fahizeugs auf 
Basis eines Lenkbetrags bestinunt wird, daS ein Ist- 
Gicdyetrag (Ya) des Fabrzeugs eifaBt wild und daB die €0 

Vcrtcilung der SoU-Bremskrafte (P^ PpLr PbB» P^l) 
auf die Rader (WpR, WpL, Wrr, Wrl) auf Basis einer 
Abwdchung zwiscben dem SoU-Gieibetiag (Yg) und 
dem Ist-Oierbetiag (Ya) bo geSndeit wild, d&B die 
SunnnederSoIl-BreinsktSfte(F^,I^PBR,EBL)^<»* ^ 
stantist 

5. Vetfahreo zur unabbSngigen Steuerang an VbrdeF- 
und HinterrSder eines Fsihizeugs anznlegeDder An- 



BesdminBD canes Gesansiantriebsdrdunoments (Fr) 
aus elacr Snnnne der an die R^der (WpR, Wpu Wrr, 
Wsu) anzidegoadea Antriebsdrehmoniente; 
Besdinoten von an die RSder (WpR, WpL, Wrr, Wrl) 
jewnls anzulegenden SolkAniriebsdiefauioniaiten 
(IW Fbk Fbl) (huch Vbteiten des Gesamtan- 
tnebsdidunomcDts (Fr) auf die Rfidcr (Whu War 
^aib Wri) nach ^^gabe aus erfafiten Bewegongs- 
wecten der Fahzzeug^rcsserie beiechneter >fertei- 
bmgsveaiilltmsseuQd 

Stencm der an jedes der RSda: (Wpa, Wpu Wrr, Wrl) 
angelegten AntriebsdrehinotDentB in AbhSngigksit von 
den an jedes derRSder (WpR, WpL, Wrr, Wrl) anzule- 
genden SoR-Antridisdrdmiomeaten (I^r, 
Fbl), 

wobeS die jewedlige LSngs* und QaedagB des Fabr- 
zeugschweqmnkts unter ^^rwendung von Ausgangssi- 
gnalen aus Bes^oniguqgssensQita (5, Q beiecboet 
wild, 

wobd aus der enechneten Schweipunktslage des Fahr- 
zeugs entsprechcnden IbUlasten (WTpR*, WTpl\ 
WTrr', WTbl) der wiJzebien Rfider (WpR, Wfl. Wrr, 
Wrl) auf jedes Rad widceode TcOlasttaten (Rfr, Rpl» 
RRB^KailHHL'.^'^HsR'.RaL!) betecbn^weiden und 
wobd die SQU-AntriebsdrehuotnentB (PpR, Fpu I^, 
fOr jedes Rad nach MaBgabe der berechnetenlbil* 
lastraten (Rfr, Rr^ ^br* RrL; RfL*. Rrr\ Rrl*) 
komgieclweiden. 

6. AMafaren nach Anspnich 5, dadurch gekennzeicb- 
nct, daB die UiUasuaten (Rfr, Rpu Rrr, Rrl; ^» 
Rtt** Rwi'f Rrl*) <lear einzelnen R5tkr aus einer erf aBten 
lingsbescbleunigung (Gsx) ^ Fahizeugs uod aus d* 
ner eifaBten (}ueri)eschleumgung (Gsy) des Fabrzeugs 
besdnunt werden. 

7. Vccfahcen nach Anspruch 5, daduich gckoinzeicb- 
net, daB dn Soll-Gieibetrag (Yr) des Fahrzeugs auf 
Basis eines Lenkbetrags (6) bestinunt wild, daB ein 1st- 
Cierbetrag (Ya) des Fabizeugs erfaBt wird und d&B dtie 
Vcrtdbmg der SoU-Antriebsdrehmomente (I^ Fa» 
BjssL, Frl) auf die Rader (WpR, Wjo., Wrr, Wrl) auf 
Basis einer Abwdchung zwischen dem SoU-Gieibe- 
tzag (Yb) UQd dem Ist-Giezfoetiag (Ya) so geSndert 
wird, daB die Sunune der SoU-AobiebsdrBfamomeDte 
(FpR. FpL, Frr,Frl) konstantist 
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